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Comenzamos 2013 con un objetivo inme¬ 
diato y urgente: la realización de la 4 a edición 
de Expo Auto Argentino. Con el desafío de re¬ 
novar, mejorar e incrementar la muestra de¬ 
dicada en exclusividad al auto histórico de 
producción nacional, aceleramos los prepara¬ 
tivos en forma conjunta con Coche Argentino 
y el Rotary Club de Francisco Álvarez. Los 230 
vehículos exhibidos, el variado autojumble, la 
masiva concurrencia de público y de medios 
que cubrieron la muestra nos entregaron la 
necesaria dosis de satisfacción y alegría de ver 
reflejado en el resultado el esfuerzo realizado. 
Mientras seguimos escuchando el eco de los 
últimos motores que dejaron el predio y nos 
llegan las primeras muestras de reconoci¬ 
miento, queremos expresar nuestro agrade¬ 
cimiento a todos los que con su presencia lo 
hicieron posible. 

Poco antes de cerrar esta edición nos entera¬ 
mos de que Marlú, la inseparable compañera 
de vida de Federico Kirbus, nos había dejado 
para siempre. A ella nuestro recuerdo y per¬ 
manente agradecimiento por su aliento, con¬ 
sejo y siempre disponible colaboración. 


Gracias por acompañarnos. 


Staff 

Editor 

Gustavo Feder 

Colaboradores 

En esta edición: Federico Kirbus, Carlos A. Pe- 
reyra, José Luis Murgo, Esteban de León y José 
Luis Passaniti. 

Fotografía 

Guillermo Cejas, Carlos Pereyra y Gustavo Feder. 
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Contemporáneas 


Nuevo Ford Focus de 
producción nacional 

Durante el segundo semestre de este año, 
Ford lanzará en el mercado argentino el 
nuevo Focus. La llegada de la segunda pla¬ 
taforma global a Planta Pacheco demandó 
una Inversión de US$ 200 millones y abaste¬ 
cerá al mercado local y a los países Integran¬ 
tes del MERCOSUR. El proyecto contempla 
una significativa inversión de U$S 60 millones 
en el desarrollo de piezas fabricadas local¬ 
mente y un aumento en la capacidad de 
Planta Pacheco, hecho que redundará en al¬ 
rededor de 300 nuevos puestos de trabajo. 
Con este lanzamiento y la nueva Ranger, el 
100 % de la producción de la Planta Pacheco 
será de modelos pertenecientes a platafor¬ 
mas globales. 

En el año 2012, el Focus fue el vehículo líder 
en ventas a nivel mundial con más de un mi- 


Llegá más lejos 



llón de unidades y fue reconocido por el alto 
nivel de seguridad que brinda por las princi¬ 
pales calificadoras globales en la materia. 
Actualmente es comercializado en 120 mer¬ 
cados y se fabrica en cuatro continentes. 
Junto al nuevo Kuga y al renovado Fiesta K¡- 
netic Design completará un portfolio inte¬ 
grado 100% por vehículos globales en el 
2015. Esta estrategia es un pilar fundamen¬ 
tal del plan ONE Ford. 


La Planta de GM Argentina en Rosario obtiene ISO 50.001 


El complejo automotor de General Motors 
ubicado en Gral. Alvear, Rosario, provincia 
de Santa Fe, alcanzó un nuevo hito en su 
meta de convertirse en un polo industrial 
sustenta ble en la Argentina. Además de 
haber alcanzado la categoría Landfill Free 
(Libre de Residuos) en 2011, en abril de este 
año obtuvo la certificación de la Norma ISO 
50.001 en materia de gestión energética. 

La Norma ISO 50001 representa lo último 
en cuanto a mejores prácticas internacio¬ 
nales en gestión de la energía, basándose 
en las normas nacionales y regionales 
existentes para optimizar el cuidado de 
los recursos energéticos. Certificarse en 
ISO 50.001 significa contemplar al uso ra¬ 


cional de energía y por ende la reducción 
de gases de efecto invernadero, como 
otra variable a tener en cuenta en las de¬ 
cisiones de negocio. 

"Estamos muy orgullosos de convertirnos 
en el primer parque Industrial de la Ar¬ 
gentina en obtenerlo y por ser la primera 
planta GM de todo el continente ameri¬ 
cano en lograr la certificación de esta 
norma , ya que refleja nuestro esfuerzo y 
el de nuestra compañía por tener los pro¬ 
cesos más sustentables de la Industria 
para contribuir con el cuidado del pla¬ 
neta" comentó Isela Costantini, Presi¬ 
dente y Directora ejecutiva de GM 
Argentina, Uruguay y Paraguay. 








Mercedes-Benz Argentina 
presentó la Sprinter Street 411 

La Sprinter Street 411 es la nueva versión 
de entrada a la gama y, al Igual que el resto 
de los modelos Sprinter, se produce en el 
Centro Industrial Juan Manuel Fangio de Vi¬ 
rrey del Pino, Partido de La Matanza. La 
Sprinter Street 411 se presenta en la línea 
furgón con una distancia entre ejes de 3.250 
mm, techo normal, con o sin pared divisoria 
entre la zona de carga y del conductor, con 
un Peso Bruto Total de 3,88 Tn. 

Esta nueva versión mantiene el alto equipa¬ 
miento de serle de toda la gama Sprinter 
que Incluye ESP Adaptatlvo -único en el 
mercado de los utilitarios-, ABS, Alrbag de 
conductor, radio con CD, conexión Blueto- 
oth para teléfono, entrada USB y tarjeta, le- 
vantavldrlos eléctricos, cierre centralizado 
con mando a distancia, espejos retrovisores 
de gran angular con luces de giro Integra¬ 
das, regulación en altura del asiento de con¬ 
ductor, volante regulable en altura y 
profundidad, entre otros. 

El motor de la Sprinter Street es Mercedes- 
Benz OM 651 -también fabricado en la 
planta local-, con una potencia de 116 CV a 
3.800 rpm, tracción trasera y caja de cam¬ 
bios de 6 velocidades 

La nueva Sprinter Street 411 será para mu¬ 
chos clientes "su primer Sprinter". El modelo 
reúne todo el equipamiento, la seguridad y 
el diseño a un precio muy atractivo: 
Sprinter Street 411 TN 3250 VI (sin pared 
divisoria entre la zona de carga y el conduc¬ 
tor): US$ 33,970 más ¡va. 

Sprinter Street 411 TN 3250 V2 (con pared 
divisoria entre la zona de carga y el conduc¬ 
tor): US$ 34,380 más ¡va. 


Cumplió 109 años 
el Automóvil 
Club Argentino 

El día 11 de junio se 
cumplieron 109 años de 
la fundación del Automó 
vil Club Argentino (ACA), 
tradicional institución fue cre¬ 
ada en el año 1904 por un grupo de pro¬ 
pietarios de automóviles bajo la conducción 
de Dalmiro Varela Castex, su primer presi¬ 
dente y figura pionera en la Importación de 
autos al país. 

En la actualidad, la entidad cuenta con 
1.500 dirigentes que Integran los órganos 
estatutarios y comisiones de las distintas lo¬ 
calidades del país. El ACA goza de prestigio 
gracias a la eficiencia de sus prestaciones, a 
la extendida red de unidades serviciales a lo 
largo y ancho de nuestro territorio, a su con¬ 
tinuo accionar en materia de educación y 
seguridad vial, como así también por el des¬ 
arrollo y fomento del automovilismo depor¬ 
tivo, en su carácter de autoridad conforme 
al mandato otorgado por la Federación In¬ 
ternacional del Automóvil (FIA). 












Con más de 15 años de trayectoria, el Club 
Dodge de la Argentina es uno de los más longe¬ 
vos del país entre los que defienden los colores 
de marcas de producción nacional. 







Club Dodge de la ^ Ar ^ er Mf¡Wi 

Fecha de fundación. ////*//ií{ 

Diciembre de 1996 . .[{[jllnjll 

Cantidad de socios : IIIIUUM 

1580 . ttllSfi 

Lugar de reunión. , l\\vví 

Avenida Gral. Paz (f rent^MMW 
al Parque Sarmiento) . 

‘P’Achs. el© ^rsunion. \VÍ2 

primer sábado de cada 

. clubdodgera. com 


I Club Dodge de la Argentina fue creado el 
primer sábado de diciembre de 1996. A la 
primera reunión asistieron un grupo de 
siete propietarios de autos de la marca, 
quienes se reunieron en el parque lin¬ 
dante con las instalaciones de Canal 7. La 
convocatoria fue realizada a través de un 
aviso publicado en la sección clasificados 


Nota: Gustavo Feder / Fuente: H éctor Iviisciano / Fotos: Club Dodge 
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Club Dodge de la Argentina 


del diario Clarín. 

El objetivo principal del club es ayudar a 
los dueños de los autos de la penta estre¬ 
lla para que puedan mantener los coches 
en funcionamiento y en el mejor es¬ 
tado posible. 

Para afianzar el vínculo entre los 
socios y disfrutar de los autos 
en conjunto, el club organiza 
frecuentemente caravanas so¬ 
lidarias, paseos en grupos y ex¬ 
posiciones. 

Las reuniones sociales se realizan el 
primer sábado de cada mes a partir de las 
15 hs. en la colectora de la Avenida Gral. 
Paz del lado de Provincia (frente al Par¬ 
que Sarmiento). 

Desde el punto de vista institucional, el 
Club Dodge de la Argentina está consti¬ 
tuido por una Comisión Directiva inte¬ 
grada por doce miembros entre los cuales 
se destacan los cargos de Presidente, Se¬ 
cretario y Tesorero. 

Las autoridades del club son elegidas pe¬ 
riódicamente a través de elecciones en las 
que pueden participar todos los socios. 


Si bien no hay un registro oficial de la 
cantidad de miembros, sí existe un en 
cambio listado oficioso que estima un nú¬ 
mero de alrededor de 1.580 socios. La 
amplia mayoría son residentes en el 
país, pero también los hay en el ex¬ 
terior en países como Chile, Es¬ 
paña, Estados Unidos, Italia y 
Uruguay. 

Los servicios y beneficios que 
brinda el club a sus socios están 
orientados a brindar información 
para el armado, restauración y man¬ 
tenimiento de los autos de la marca 
Dodge. 

Dentro de las acciones benéficas y comu¬ 
nitarias, el Club Dodge de la Argentina 
apadrina a Atiadim (Asociación de Terapia 
Integral y Ayuda al Discapacitado Mental), 
un hogar para personas con capacidades 
diferentes radicado en la ciudad de Chivil- 
coy, Provincia de Buenos Aires. 

Para ingresar al club, sólo hace falta ser 
hincha de Dodge. Tener un auto no es un 
requisito excluyente como tampoco lo es 
el estado en que se encuentre. 




Un club numeroso que gira con los colores 
de Dodge por todo el país. 


Desde la D-100 hasta los autos, todos los 
modelos Dodge argentinos están en el club. 
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Eventos 


Expo Autoclub Berazategui 

v J 



ocas veces es posible reunir un parque tan 
variado en excelente estado de conservación 
y al mismo tiempo hacerlo masivamente ac¬ 
cesible. El Autoclub Berazategui lo logró. Más 
de 60 autos y 34 motos fueron exhibidos el 
13 y 14 de julio en el Centro de Actividades 
Roberto de Vicenzo para el deleite de una 
concurrencia cercana a las 15.000 personas. 
La muestra, organizada en homenaje a los 
90 años del golfista argentino que da nom¬ 
bre al predio, contó con el auspicio del Mu¬ 
nicipio de Berazategui a través de su 
Secretaría de Cultura. El jefe comunal, Juan 
Patricio Mussi, acompañó la iniciativa con su 
presencia en la tarde del domingo. 


El lote de autos, prolijamente ordenados y 
distribuidos en Islas alfombradas por épocas, 
orígenes y marcas, deslumbró por su diver¬ 
sidad. Desde clásicos norteamericanos de las 
décadas del 20, 30 y muscle cars, hasta eu¬ 
ropeos como Adler, Austin Healey, Citroen, 
Mercedes y NSU. Los clásicos argentinos de 
los años 60 y 70 también tuvieron su lugar 
del mismo modo que autos representativos 
del automovilismo criollo. En un lugar desta¬ 
cado brillaba una joya artesanal argentina y 
orgullo de la zona sur: el Peona. 

Una serle de charlas temáticas amenizaron 
la muestra: Alfredo DI Lorenzo, editor de El 
Óvalo Azul, se refirió a la biografía de Henry 












Nota y Fotos: Gustavo Feder 




Rincón Citroen: DS y 11 Ligero 


El Club IAME con su chatita Institec y Sport 


/ / 


Ford, el Club IAME a la historia de esa em¬ 
presa automotriz estatal y Autohistoria di¬ 
sertó sobre los orígenes de la construcción 
de autos en el país. 

El acceso gratuito, la buena difusión y el im¬ 
pecable parque exhibido fueron clave para 
que a media tarde del domingo la cola para 
el ingreso rodeara al predio y fuera necesa¬ 
rio restringir el acceso por tandas para evitar 


aglomeraciones y circular en forma disten¬ 
dida y con seguridad en el interior del centro. 
En esta edición, Expo Autoclub Berazategui 
resultó una combinación inédita de calidad y 
gratuidad, una digna y elogiable manera de 
democratizar el acceso de la cultura del au¬ 
tomóvil a todos los sectores sociales. 
Agradecemos la invitación y los felicitamos 
por lo realizado. Hasta la próxima. 
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Más de 200 repuestos de Ford T, Ford A, 
Ford V8, Chevrolet y otros clásicos 

Trabajos especiales para hot rods, 
motos y autos clásicos 

W ^ 


KJP 1 



rjr 




www.enriqueorfebre.com.ar / quiqueorfebre@hotmail.com / 4697-5692 





















Eventos 


6 o Salón del Automóvil 



n una concurrencia que superó las 560.000 
rsonas, el 6 o Salón Internacional del Auto- 
n nuevo record de público, 
r la Asociación de Fábricas de 
Automotores de la República Argentina 
(ADEFA), el evento se consolidó como uno 
de los 10 más importantes a nivel mundial. 
La enorme expectativa que genera en cada 
edición fue confirmada cuando Ingresaron 
10.300 personas en las dos primeras horas. 
Optimismo. Esa es la palabra que mejor 
describe el estado de ánimo y las expecta¬ 
tivas expresadas en sus discursos por los 
máximos directivos de las 27 marcas de fa¬ 
bricantes e Importadores representadas. 
"La industria automotriz está de fiesta" co¬ 
mentó eufórico el Director General de Ci¬ 


troen Argentina, Luis Basavilbaso. Con un 
crecimiento del conjunto de la Industria de 
un 9% respecto a 2012 y 40% de la marca 
Citroen, el directivo tenía más que justifi¬ 
cada su sonrisa. El mismo tono animado 
podía percibirse en el vecino stand de Peu¬ 
geot Argentina. Cordo Miranda, su máximo 
referente, anunció un crecimiento del 
24,7% en los primeros cinco meses de 2013 
y del 90% si se considera el período 
2010/2013. Ambas marcas Integrantes del 
grupo PSA manifestaron su objetivo de al¬ 
canzar el 50% de las ventas del grupo a 
nivel global fuera de Europa. 

En términos similares se expresó el presi¬ 
dente de Volkswagen Argentina, Emilio 
Sáenz, cuando comentó que la empresa que 













Nota: Gustavo Feder / Fotos: Freddy Pereyra 



HX1. El concept de Peugeot 


Toda la línea DS en el stand de Citroen. 


conduce está atravesando la "etapa más exi¬ 
tosa de su historia en el país". Con un creci¬ 
miento del 24% en las ventas locales 
durante 2013, la buena performance de la 
marca en el país (líder en 2012 con más del 
20% de participación) acompaña al desem¬ 
peño del grupo a nivel global con más de 9 
millones de unidades comercializas en 2012. 
Impulsada fundamentalmente por la de¬ 
manda brasileña y como alternativa a las 
restricciones al acopio en moneda extran¬ 
jera, la producción automotriz argentina 
avanza hada un nuevo récord de produc¬ 
ción (se estiman 860.000 unidades), expor¬ 
tación y ventas. 

A pesar de la efervescencia reinante, fue¬ 
ron muy pocas las novedades de produc¬ 


ción nacional de las terminales radicadas en 
el país. Solamente Citroen con su C4 
Lounge presentó en carácter de primicia un 
auto que ya está produciendo en El Palo¬ 
mar. Con una integración nacional del 60%, 
el nuevo "orgullo nacional" será comerciali¬ 
zado a partir de septiembre. 

Ford mostró la nueva generación del Focus 
que será fabricado en Argentina. Con su lle¬ 
gada, el 100 % de la producción de la 
Planta Pacheco será de modelos pertene¬ 
cientes a plataformas globales. 

Las otras novedades las aportó Volkswagen 
con una tímida restilización de su gama 
Amarok 2014 y Flonda con una edición limi¬ 
tada de 350 unidades del City para celebrar 
sus 35 años en la Argentina. 










El Porsche 911 celebró 50 años. Evos, el concept de Ford. 



Una tendencia que pareciera consolidarse 
es la presencia de prototipos de constructo¬ 
res argentinos. El Bucci Special y el Donto 
GP1 fueron dos muy buenos exponentes de 
una larga tradición en la construcción arte¬ 
sanal de vehículos deportivos de alta per¬ 
formance. Por su parte, el Arquitecto Bravo 
mostró el prototipo Rod On, un city car eléc¬ 
trico diseñado para integrar un sistema de 
transporte semi-publlco. 

SI bien el salón es una muestra de la Indus¬ 
tria contemporánea, hubo espacio para las 
celebraciones y aniversarios. Además del 
centenario de Ford en Argentina y del 35° 
aniversario de Honda Argentina, Audi sor¬ 
prendió con un ejemplar del Quattro con el 
que la marca se Impusiera en el Rally dispu¬ 
tado en Bariloche hace exactamente 30 
años. Otro icono mundial que estuvo de fes¬ 


tejos en La Rural es el Porsche 911 que está 
cumpliendo este año medio siglo de vida. 
En nuestro país lo celebra con un crecimiento 
del 85% de las ventas en los primeros cinco 
meses del año y una participación del 20% 
en el segmento de automóviles deportivos. 
Como ocurre en todos los salones mundia¬ 
les, en Buenos Aires pudieron apreciarse al¬ 
gunos concept cars que anticipan 
tendencias o bien representan especulacio¬ 
nes estilísticas o tecnológicas. En la mayo¬ 
ría de los casos el énfasis estuvo puesto en 
la búsqueda de fuentes de energía alterna¬ 
tivas y amigables con el medio ambiente y 
el empleo de nuevas tecnologías de comu¬ 
nicación. El listado no es largo, pero si va¬ 
riado: Citroen Revolte; Ford Evos; Honda 
EV-STER y Micro Commuter; Peugeot HX1; 
Renault Twlzy RS F1 y Toyota NS4 y FunVIl. 










Cristiano Ratazzi, Pte. de Fiat y ADEFA. 



Polo, el arma de VW para el WRC. 


Si bien la mayoría de las marcas comercia¬ 
lizadas en el país dijeron que si, hubo au¬ 
sencias notables como las de BMW, Hyundai 
y Kia. El mayor costo de los stands para los 
no fabricantes y las restricciones a la Impor¬ 
tación posiblemente hayan Inclinado la ba¬ 
lanza hacia el lado del faltazo. 

La masiva concurrencia mostró una vez 



FunVii, uno de los dos concept de Toyota. 


más el magnetismo que despierta el auto¬ 
móvil en el público argentino. Para el común 
de la gente fue una fiesta a un buen precio, 
que si bien no es popular, resultó razonable 
y competitivo en relación a otros espectácu¬ 
los. Para los más exigentes dejó la sensa¬ 
ción de cierta anemia de novedades, sólo 
un poco más de lo que vemos en la calle.§€ 



Ciudad de Buenos Aires - Argentina 


Un inovidable paseo por la historia 


Autos Clásicos, Antiguos, Sport, Exclusivos Hot Rod, Motos 
Espacios dedicados a Oscar A. Gálvez y Juan M. Fangio 
Visitas Guiadas a grupos escolares y turísticos 


Irigoyen 2265 - Capital Federal - Tel: (011) 4644 - 0828. 

Dias de visita: 

Sábados, Domingos y feriados de 14 a 19 hs. 

www.museodelautomovil.com 
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Fiat 1500 

La Clase Grande c 




Desde sus inicios productivos en nuestro país, la 
marca Fiat estuvo asociada a los autos chicos y eco¬ 
nómicos destinados a impulsar la primera motori¬ 
zación. Pero el molde se rompió con el 1500, un 
modelo que venía a ocupar un espado que en los años 
60 sería testigo de una dura 
batalla entre las 
marcas de 
origen eu¬ 
ropeo. 







Feder/Fotos: Difusión y archivo Autohistoria y Coche Argentino 
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a presentación del Fiat 1500 posicionó a 
la filial local de la automotriz italiana en 
un segmento superior, con un auto de 
mayores dimensiones, prestaciones y pre¬ 
tensiones como bien lo denotaba la deno¬ 
minación "Gran Clase" que acompañaba 
al lanzamiento comercialen septiembre 
de 1963. Con esta presentación, la 
oferta de Fiat se amplió y diver¬ 
sificó y durante un breve pe- 
r i o d o , 


convivieron los modelos 600, 1100 y 
1500. Pocos meses después fue disconti¬ 
nuado el Fiat 1100 y de esta manera 
quedó desatendido un segmento que re¬ 
cién sería cubierto por el Fiat 128 al co¬ 
menzar la década siguiente. 

Los planes de producción contemplaban 
3.000 unidades para 1963. El proceso de 
nacionalización de piezas iniciado por Fiat 
en los años previos, permitió que su 
nuevo modelo naciera con una significa¬ 
tiva integración nacional 
del 79%. 

En Italia había sido pre¬ 
sentado en mayo de 
1961 en versiones con 
motores de 1.300 y 
1.500 cm3, pero en 
nuestro país se deci¬ 
dió por la de 
mayor cilindrada 
y potencia: 1.481 
cm3 y 80 HP res¬ 
pectivamente. La ele¬ 
vada relación de compresión 
de 8,8:1 y los carburadores 
Weber 28-36 DCD o 
Solex C28-32 PAIA1 
de doble garganta, 
mucho tenían que ver con 
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Fiat 1500 
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Esquema mecánico conservador con tracción trasera y suspensión por eje rígido en el tren poste¬ 
rior. La gran innovación está en los frenos a disco delanteros, los primeros de la industria argentina. 


estas prestaciones.El block era de fundi¬ 
ción ferrosa y la tapa de cilindros de alu¬ 
minio. Este brioso propulsor fue 
desarrollado a fines de 1955 y en simultá¬ 
neo con el seis cilindros 1800/2300. Algu¬ 
nas de sus soluciones como el escape 
dispuesto del lado opuesto a la admisión, 
permitían fáciles incrementos de potencia 
lo cual lo hacía óptimo para desarrollos 
deportivos. Curiosamente el cigüeñal no 
apoyaba en cinco bancadas como era la 
tendencia de la época para motores de 
cuatro cilindros, sino en tres, circunstan¬ 
cia que de cualquier manera no afectaba 
sus prestaciones competitivas. 

En relación a su predecesor, el 1100, el 
nuevo Fiat tenía casi 200 milímetros más 
de longitud y una distancia entre ejes 
2.420 milímetros, lo cual se traducía en 
un mayor espacio en el habitáculo con ca¬ 
pacidad para cinco pasajeros. El amplio 
baúl ofrecía una capacidad de 400 
dm3.Su volumen fue optimizado me¬ 


diante el alojamiento déla rueda de auxi¬ 
lio debajo del plano del piso. 

Se había ganado claramente en aerodiná¬ 
mica por reducción del área frontal lo cual 
significaba mayor velocidad final y menor 
consumo de combustible. 

La carrocería de 4.160 milímetros de ex¬ 
tensión presentaba tres volúmenes bien 
definidos, característicos de un sedán de 
cuatro puertas. Visto en planta el auto 
mostraba una curiosa simetría en la forma 
en que se habían resuelto las líneas que 
definían el límite superior de los guarda¬ 
barros delanteros y traseros con el capot 
y tapa de baúl. 

La solución estilística adoptada en la 
trompa y en la marcada línea de cintura 
insinuaba cierta semejanza con el Corvair 
de la General Motors.Faros duales en el 
frontal, parrilla cromada, baguetas deco¬ 
rativas longitudinales, también cromadas 
y manijas semi embutidas, eran detalles 
que caracterizaban al nuevo sedán.El 





















Fiat 1500 coupé 

Presentado a fines de 1966 en el Golf Club de Pa- 
lermo, la versión deportiva del 1500 tomaba la 
base mecánica de la berlina, pero vestida con 
una carrocería diseñada por Alfredo Vignale, 
quien había desarrollado una coupé bautizada 
como "Berlina cuatro posti" de la que construyó 
sólo 30 unidades. La última serie de los 1500 mo¬ 
dificados por Vignale se llamó "Berlina cinco pos- 
tidue porte" y fue la que Fiat Concord tomó para 
desarrollar localmente el Fiat 1500 coupé. 

La performance fue mejorada con algunas modi¬ 
ficaciones en el motor como los pistones con ca¬ 
beza bombé, que elevaron la compresión a 9:1, 
mayor alzada y cruce de árbol de levas. Se le in¬ 
corporó un carburador Weber tipo 34DCHD, aun¬ 
que también salía de fábrica con el Solex C34PAIA, 
ambos de doble cuerpo.Todas estas variantes 
permitieron incrementar la potencia a 83 HP y al¬ 
canzar una velocidad máxima de 160 km/h. 

La transmisión era con caja de cuatro velocidades 
totalmente sincronizadas, con palanca al piso y 
se ofrecía opcionalmente con caja de 5 o . 

Entre sus accesorios de serie se destacaban cale¬ 
factor y ventilador regulables, butacas delante¬ 
ras con respaldos totalmente abatibles para 
facilitar el acceso a las plazas traseras, traba anti- 
rrobo en la columna de dirección, espejo retro¬ 
visor antiencandilante y un curioso ventilador 
centrífugo que funcionaba como desempaña- 
dor de la luneta trasera. 


sitivos provistos por Vignale estaban pensados 
para una baja serie, por lo tanto el armado de la 
carrocería se hacía en forma semi artesanal apli¬ 
cando técnicas de estañado y soldadura autó¬ 
gena para la terminación y uniones superficiales. 
Fiat debió capacitar al personal más habilidoso 
de la planta vieja del Palomar con dos artesanos 
enviados especialmente por el carrocero Vignale. 
El Turismo Anexo J fue el ámbito natural donde la 
Scudería Concesionarios Fiat pudo mostrar las 
virtudes deportivas del auto desde su debut en el 
Gran Premio del ACA de 1967. Los pilotos argen¬ 
tinos más encumbrados de la época como Carlos 
Reutemann, Mauricio Franco, Carlos Pascualini, 
Miguel AngelGalluzzi y el "Chino" Rodríguez Ca- 
nedose encargaron de llevarlo al triunfo y ayuda¬ 
ron a construir su imagen ganadora. 

A partir de 1969, cuando fue discontinuado el 
Fiat 1500 berlina, recibió el motor de su sucesor 
de 1625 cm3 y 88 HP que equipaba al Fiat 1600. 
Fueron producidas un total de 5.228 unidades 
hasta mediados de 1970. Es importante destacar 
que el Fiat 1500 coupé se produjo en serie sólo 
en Argentina, en Italia Fiat fabricaba una versión 
coupé y otra spider diseñada por Pininfarina. 

La producción semi artesanal de la carrocería, 
más los altos valores que Fiat Concord debía abo¬ 
nar a Vignale en concepto de royalties, encarecie¬ 
ron el costo final de fabricación del auto, por lo 
que se decidió su reemplazo por la coupé 1600 
de desarrollo nacional. 



Los rasgos deportivos se reflejaban en el interior 

con un completo panel de instrumentos de tres 

cuadrantes que incluía tacómetro, montados 

sobre un tablero con enchapado de madera 

barnizada. El volante era de 

tres rayos perforados, 

construido con un 

alma de duralumi- 

nio revestido peri- 

metralmente por V. v‘ 

nogal italiano. ‘-"v 

No fue fácil la fabri- 

cación del 1500 

coupé. Las matrices y dispo- 
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grupo óptico delantero se distribuía fun- 
cionalmente. Para luz baja o de población 
se encendían los faros centrales, mientras 
que para carreteras se usaban los cuatro. 
Los dos exteriores orientaban su haz lumí¬ 
nico en forma asimétrica para evitar en- 
candilamientos. 

Si bien no se trataba de un auto de lujo, 
Fiat Concord puso un especial cuidado en 
los detalles de terminación superficial y en 
la construcción. La calidad de la mano de 
obra podía apreciarse por su muy buena 
hermeticidad que impedíafiltraciones de 
polvo y agua tanto en el habitáculo como 
en el baúl. 

Sin ser un auto revolucionario incorporaba 
una serie de adelantos técnicos que lo di¬ 
ferenciaban del resto de la oferta local. 


Fue el primero de la industria nacional en 
incluir frenos delanteros a disco, una im¬ 
portante mejora en materia de seguridad 
que evitaba el desvanecimiento (fadding) 
de los sistemas a tambor. Junto a esta so¬ 
lución se incluyó a partir de 1964 el 
equipo "Mastervac" de servofreno. Otro 
detalle era la caja de velocidades de cua¬ 
tro marchas totalmente sincronizadas, 
con selectora de cambios ubicada en la 
columna de dirección. 

Las prestaciones daban cuenta de que se 
trataba de un vehículo con mayores pre¬ 
tensiones, su velocidad alcanzaba los 150 
km/h y su consumo era de 12,3 km/litro a 
un promedio de 80 km/h. 

El Fiat 1500 disponía de un sistema de 
suspensión convencional. Adelante con 
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paralelogramo deformable, barra de reac¬ 
ción inferior y resortes helicoidales supe¬ 
riores, que se combinaban con 
amortiguadores hidráulicos telescópicos 
de acción progresiva y barra estabiliza- 
dora. La suspensión trasera era tipo 
Hotchkiss con eje rígido, ballestas longi¬ 
tudinales a contra flecha, amortiguadores 
hidráulicos telescópicos oblicuos y barra 
estabilizadora. 

El equipamiento base incluía calefacción, 
ventanillas deflectoras, lavador del para¬ 
brisas, encendedor de cigarrillos con ilu¬ 
minación, reóstato del panel de 
instrumentos, bocina de dos tonos, ace¬ 
lerador de mano, traba para el volante, 
cuenta kilómetros regulable y alarma in¬ 
termitente cuando se accionaba el freno 


de estacionamiento.La radio era un ele¬ 
mento opcional. 

Los asientos delanteros eran individuales. 
Suregulación longitudinal de una exten¬ 
sión de 15 centímetros permitía ajustar¬ 
los acorde a la estatura del conductor y 
tipo de conducción deseada. El respaldo 
reclinable con puntos de ajuste muy cer¬ 
canos permitía adoptar la inclinación pre¬ 
cisa. El tablero estaba acolchado en su 
parte superior e inferior, lo cual le garan¬ 
tizaba cumplir con dos funciones de segu¬ 
ridad pasiva: amortiguaba impactos en 
caso de choque y evitaba reflejos en el 
parabrisas gracias a su terminación en 
cuero negro mate. Otro elemento de se¬ 
guridad frente a la ausencia de cinturones 
(no eran obligatorios por aquel tiempo) 



Publicidad de época de la rural, fue presentada en 1964 (Izq.) Conjunto motor caja (Centro abajo). 
Baúl de 400dm3 de capacidad (Centro arriba). Amplio habitáculo para cinco pasajeros equipado 
con respaldos delanteros reclinables, traba anti-robo y cuenta kilómetros parcial. (Arriba). 
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eran las agarraderas ancladas en el techo 
para el acompañante y pasajeros de las 
plazas traseras. 

A fines de 1964 en el Golf Club Argentino 
fue presentada a los medios de prensa la 
versión rural.Fue desarrollada sobre la 
misma mecánica de la berlina. La carroce¬ 
ría, además de la lógica extensión del techo 
y la ubicación del portón trasero, era diez 
centímetros más larga. La suspensión tra¬ 
sera fue reforzada con un travesaño de fi¬ 
jación de amortiguadores para admitir una 
carga máxima de 1.350 kilos. Los asientos 
posteriores podían serrebatidos, en esta 
posición se lograbaun volumen máximo de 
carga de 1.000 dm3. 

Ese mismo año, además de la incorpora¬ 
ción del servofreno, se introdujeron mejo¬ 
ras mecánicas como el anclaje más alto de 
los amortiguadores traseros que permitió 
reducir la altura de la parte posterior de la 
carrocería.En los primeros 1500 la diferen¬ 
cia entre la altura de la cola y la trompa con 
el auto descargado era de seis centímetros. 
Otra novedad fue la incorporación de rótu¬ 
las con sistema de lubricación sellado "for- 
life" en los movimientos de la suspensión 
delantera en lugar de los alemites. 

Un año más tarde aparecieron cambios de 
mayor importancia. La distancia entre ejes 
fue extendida en ocho centímetros (2.505 
mm.) los cuales se hicieron visibles en la 
longitud del panel de la puerta trasera y en 
una mejora en la habitabilidad. Se aumentó 
el espacio para piernas de los ocupantes de 
las plazas posteriores, entre el banco tra¬ 
sero y el respaldo de los asientos delante¬ 
ros. La longitud total fue incrementada en 
diez centímetros (4.265 mm.). La nueva 
versión, denominada "C" presentaba algu¬ 
nas modificaciones en el exterior como se 
apreciaba en el frontal con una nueva pa¬ 


rrilla que incorporaba las luces de posición 
de renovado diseño y en la cola con nuevos 
conjuntos ópticos de mayores dimensiones 
y tres luces funcionales (posición/stop, giro 
y marcha atrás). Los catadióptricos, co¬ 
múnmente denominados "ojo de gato" 
fueron dispuestos debajo de los faros en el 
lugar que en el modelo anterior ocupaban 
la luz de marcha atrás y la boca de carga 
de combustible. Esta última fue reubicada 
en el guardabarros trasero izquierdo. 

Las uñas de los paragolpes también fueron 
modificadas e incorporaron tacos de goma. 
En el interior los tapizados fueron redise¬ 
ñados introduciéndose nuevas combinacio¬ 
nes de colores. 

En cuanto a los cambios mecánicos de des¬ 
tacaba la prolongación del tubo de escape, 
la prolongación del árbol de transmisión 
primario, modificación del sistema mecá¬ 
nico del freno de mano y reubicación del 
freno de estacionamiento. 

Apuntalado por la gran demanda, el Fiat 
1500 C se transformó en 1967 en el se¬ 
gundo auto más vendido del país, sólo su¬ 
perado por su hermano menor, el popular 
Fiat 600. Las 14.138 comercializadas ese 
año representaban el 10,8 % del total del 
mercado argentino. 

En 1968, poco tiempo antes de su cese de 
producción, fueron incorporadas algunas 
modificaciones que mejoraron su equipa- 
mientocomo un nuevo volante, un com¬ 
pleto panel de instrumentos de tres 
cuadrantes con tacómetro incorporado, si¬ 
milar al del modelo coupé y una bandeja 
portaobjetos debajo de la guantera. Nue¬ 
vos asientos y tapizados, la consola central 
y la palanca de cambios reubicada en el 
piso, le otorgaron un aspecto más depor¬ 
tivo acentuado por los nuevos colores y 
pinturas acrílicas que incorporó Fiat en toda 





Para trabajar, 
la Multicarga 



En 1966 hizo su apari¬ 
ción la versión utilitaria, 
denominada Multi¬ 
carga, un desarrollo 
local sobre la base de la 
berlina. En relación a 
esta mantenía la misma 
distancia entre ejes 
pero incorporaba roda¬ 
dos de mayoresdímen- 
siones(5,90 x 14 contra 
5,60 x 13 del sedán). 

Ofrecía una capacidad de carga total de 600 kilos (carga + pasajeros). Detrás de la cabina se extendía 
una caja metálica con portón trasero rebatibley faros del discontinuado Fiat 110O.La rueda de auxilio 
fue dispuesta en un compartimiento separado, debajo de la caja. El motor fue modificado para ser 
alimentado con nafta común mediante una reducción de la relación de compresión a 7,5:1. Como 
consecuencia también se redujo su potenciaa 64 HP. Fueron remplazados los carburadores doble 
boca por un Solex 32 PBCIA de una sola garganta, con bomba de pique y tiro descendente. 

El frontal denotaba el aspecto utilitario del vehículo, con un solo proyector en lugar de los duales y la 
adopción de una parrilla similar a la del modelo anterior. El habitáculo disponía de un asiento ente¬ 
rizo con capacidad para tres pasajeros, con el respaldo reclinable para colocar equipaje o carga extra. 


su línea a partir de 1968. 

En su faceta deportiva el Fiat 1500 se des¬ 
tacó en las categorías Turismo Anexo J, Tu¬ 
rismo Nacional y en los Grandes Premios. 
Obtuvo su primer campeonato de Turismo 
Nacional (categoría "C") en 1964 de la 
mano de Eduardo Rodríguez Cañedo. Fue 
el auto con el cual inició su exitosa carrera 
Carlos Alberto Reutemann. El "Lole" debutó 
con una berlina 1500 del equipo de los her¬ 
manos Grossi el 30 de mayo de 1965 en 
una competencia de Turismo Mejorado en 
la ciudad cordobesa de La Cumbre. Debió 
abandonar pero tendría revancha el 11 de 
julio cuando logró su primer triunfo con el 


mismo auto en el "Cruce del Pan de Azú¬ 
car" realizada por caminos de montaña de 
Carlos Paz (Córdoba). El piloto santafesino 
obtendría con Fiat 1500 (berlina y cupé) los 
campeonatos de Turismo Nacional (catego¬ 
ría "D") de 1966 y 1967. 

La producción del 1500 berlina se extendió 
hasta 1969 cuando fue sustituido por el 
1600. Por su parte, la versión rural se man¬ 
tuvo en producción hasta 1972, cuando 
cedió su lugar al Fiat 125 Familiar presentado 
ese mismo año. En total fueron vendidas 
123.000 unidades de todas las versiones.^ 

Agradecemos a www.cocheargentino.com.ar por el 
aporte de material de archivo. 




















Pinceladas 


Fiat 1500 Berlina. Ilustración a lápiz por G abriel Alberto D( 
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Tulio Crespi (Parte 11) 



Del Petiso al 
Campomóvil 


Medio ' -áÉMÜife 

siglo de actividad 

ininterrumpida no es «*%> 

poca cosa, más en Argén- 1 

tina donde los vaivenes económi- 

coshandejadoenlabanquinaa 

centenares de emprendimientos in- 

dustriales independientes. Crespi pudo 

con todo y con todos. Hoy celebra 50 años de 

constructor haciendo lo que más le gusta: creando autos 








Nota y fotos: Gustavo Feder 




Cómo fue el paso del "Petiso"al Tulla? 

Yo había viajado a Europa con Froilán Gon¬ 
zález y los mejores pilotos de ese momento, 
Marincovlch, Di Palma, Cupelro, el "Nene" 
García Velga. Iban a probar una Ferrari de 
Fórmula 1, pero al final no pasó nada ape¬ 
nas llegaron a sentarse arriba del auto. El 
primer día fuimos a ver la carrera de Fór¬ 
mula 1 en Monza y ahí lo conocí a Don 
Enzo. En ese viaje recorrimos varios talle¬ 
res y pude ver cómo trabajan en Europa. 
Conocí a Alejandro de Tomaso, visitamos 
la fábrica Maserati y la de Ferrari, 
donde fabricaban los 
autos de calle. Tam¬ 
bién visité los 
talleres de 
Brabham. 
Mi taller 
era un 
labora¬ 
torio al 
lado del 
de él que 
era un gal¬ 
pón de la época 
de la guerra, la 
calle y parte del piso 
eran de tierra. 

En Maserati vimos como 
trabajaban los motores. Se ha¬ 
cían uno por uno, no tenían disposi¬ 
tivos. En De Tomaso, los guardabarros de 
los autos estaban ensanchados con posti¬ 
zos de fibra o aluminio agarrados con re¬ 
maches POP, que acá no los conocíamos. El 
asiento del acompañante era fijo. SI eso lo 


hacíamos en Argentina nos mataban. En 
cambio, el guardabarros del Torino lo en¬ 
sanché con chapa a martillo puro. 

También estuve en París. Fuimos con Klss- 
llng y Guerra para ver la posibilidad de 
armar un auto para correr en la Fórmula 
Renault francesa. Ese año el campeón había 
sido René Arnoux. Ahí pude ver el primer 
Renault Alplne y observarlo en detalle. Le 
abrí el capot, la apertura era un hierro án¬ 
gulo cortado a serrucho sin limar, sujetado 
con dos remaches POP y el agujerlto por 
donde pasaba el cable. El parabrisas estaba 
agarrado así nomás, con una moldura de 
goma. Toda la terminación era un desastre, 
acá no te animabas ni a sacarlo a la calle. 
Cuando vi como trabajaban en Europa 
pensé: yo me animo a hacer más. 
IKA-Renault me había dado tres carrocerías 
de Torino. Le armé un auto rojo a Rodolfo 
de Álzaga, con ese ganó las Mil Millas de 
Rafaela, otro naranja para Ángel Facclni y 
me quedó una carrocería para mí. Al Torino 
le corrí el torpedo 30 centímetros para 
atrás, así quedaba la trompa más larga y 
me permitía bajarla más. De ese auto nació 
la primera Tulia, un auto para mí, para usar 
en la calle. Aproveché la experiencia que 
tenía de haber armado el "Petiso" y me ins¬ 
piré en un auto que había visto en el viaje 
a Europa: la Maserati Ghlbli. 

Cuando lo iba a pintar me acordé de un 
auto amarillo que había visto en Europa, no 
era algo común en esa época, por eso que 
pinté la primera Tulia de ese color. 

¿Dónde se presentó la Tulia? 

Presenté el auto en La Rural. Tenía tapizado 
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hasta el tablero en cuero blanco, teléfono y 
vibrador en el respaldo. Alquilé un espado 
chico para montar un stand, pero armé tal 
revuelo que la gente no entraba de tan 
chico que era. A los dos días me ofrecieron 
un espado mucho más grande y gratis, así 
que trajimos de apuro para rellenar autos 
de la Fórmulas 2 y 4. De ahí en adelante 
nunca más pagué en La Rural, Inclusive un 
año llegué a tener de anunciante a Marl- 
boro. Ese año me dieron 50 metros sobre la 
vereda de Santa Fe. Así que ahí puse todo: 
los Fórmula, los Tulla y los Tulletas. 

¿Cómo llegó al Salón de París? 

A raíz del éxito de La Rural, empecé a reci¬ 
bir las Invitaciones para participar del Salón 
de París. En 1975, a último momento, me 
avisaron que había un lugar porque Lotus 
no llegaba a tiempo a terminar el auto. 
Hacía poco le había vendido un Tulleta a 

No fui a vender ,; 
tenía el ta He re ito e n 
Chacarita y de ahí al 
Salón de París , era 
como correren Fór¬ 
mula 1. El stand mío estaba 
siempre lleno de 
gente , era de los más 
visitados. Con eso yo 
ya estaba hecho. 

"Cocho" López, se lo pedí y me lo prestó. 
Un cliente me prestó un Tulla, pero no lle¬ 
gábamos a tiempo. Un tapicero que yo 
tenía y que además trabajaba en la Fuerza 
Aérea, me puso en contacto con el Coman¬ 
dante en Jefe. Había un Hércules que lle¬ 


vaba a Inglaterra las turbinas de los avio¬ 
nes de Aerolíneas para hacerles el manteni¬ 
miento. Así que cargamos los dos autos en 
el avión y todo el material para armar el 
stand. Me regalaron un montón de cosas, 
sillones, cueros para poner en el piso, hasta 
llevamos comida. Pero no teníamos plata, 
fue una patriada. 

Con el Hércules hicimos escala en las Islas 
Canarias y después aterrizamos en un aero¬ 
puerto militar. Bajamos los autos y me en¬ 
contré con Jean Paul Gavain, un amigo de 
entonces, para llevar los autos andando. Ahí 
me di cuenta lo que pasaba, la gente en la 
calle nos miraba como si fuésemos extrate¬ 
rrestres. Cuando llegamos al Salón, estaba 
el camión tipo mosquito de Ferrari bajando 
los autos. Se me cayeron las medias y me 
pregunté: ¿qué hago yo acá? 

Armamos el stand con los dos autos. Le 
puse unas placas con la palabra "Argentine" 
y una bandera argentina porque todos pen¬ 
saban que eran italianos. 

En el segundo día, un matrimonio inglés 
me dijo que los míos eran los autos más bo¬ 
nitos que habían visto en el Salón. Un espa¬ 
ñol se asombró que los Porsche fuesen más 
caros, si los míos eran más lindos. Hasta 
unos directivos de Ferrari se subieron a la 
Tulia y me felicitaron por el diseño de la Tu- 
lieta. Todos preguntaban: "¿dónde está el 
representante ; dónde lo puedo probar, 
cuánto valen?". Con eso ya estaba hecho. 
No fui a vender, tenía el tallercito en Chaca¬ 
rita y de ahí al Salón de París, era como co¬ 
rrer en Fórmula 1. El stand mío estaba 
siempre lleno de gente. 

En un momento me subí en el Lotus que 
había quedado en el pasillo y pregunté 
cuánto valía. Me dijeron 60.000 francos. Por 
lo que yo vi de la calidad de terminación de 








La fábrica hoy. Réplicas de cascos de Fangio para una muestra en Balcarce. Atrás, un Tulia 27. 


los autos, el mío valía 10.000 francos más, 
así que le puse a la Tulleta 70.000 francos. 
Me vinieron a buscar los constructores fran¬ 
ceses, querían tener una reunión conmigo y 
terminé dando una charla sobre fabricación 
de autos en fibra de vidrio porque nosotros 
estábamos más adelantados que ellos. 
¿Fangio fue a visitarlo? 

Sí, vinieron a visitarme Fangio y Bordeu. La 
organización de la exposición puso una al¬ 
fombra con un cordón policial desde la en¬ 
trada al stand mío, eran como 200 o 300 
metros. Estaban todos en mi stand porque 
vino Juan Manuel Fangio. El "Chueco" era 
un admirador mío, venía a verme al taller 
de Chacarita y a veces acompañado de 
algún extranjero, pero nunca nos sentamos 
para hablar cara a cara. Siempre había un 
chasis o una carrocería de por medio, él no 
quería interrumpir mi trabajo, no quería nin¬ 
gún trato especial. Recorrimos juntos los 
stands de Ferrarri, Porsche, nos invitaban 
con Champagne, estar con Fangio era como 
estar con Messi hoy. 

¿Pudo vender algún auto en Europa? 

No, no pude. Yo recibía montones de cartas 


de pedidos, de representaciones, de datos, 
pero no tenía plata para contestarlas. En 
cambio en Argentina, gracias a las gestio¬ 
nes de mi secretario, Atilio Yanigro, logra¬ 
mos que los Tulietas se pudieran patentar 
como auto de serie. 

¿Qué pasó con el proyecto Alpine II? 

De París, los autos volvieron en barco sin 
cargo y casi no me las dejaron entrar en la 
Aduana. Al poco tiempo me citaron de IKA- 
Renault para una entrevista en las oficinas 
del centro. Me recibió el vicepresidente, un 
italiano que había trabajado en Alfa Romeo. 
Me acompañó al estacionamiento de la em¬ 
presa a ver la Tulieta. Dio unas vueltas, la 
miró por todos los ángulos y se arrodilló 
para ver la suspensión. Evidentemente era 
un tipo que conocía de autos. Yo le expli¬ 
qué que todo el chasis era Renault 4 de 
serie, que podía salir con garantía de fá¬ 
brica. Al auto original le sacaba la carroce¬ 
ría que estaba abulonada y le ponía la mía, 
mecánicamente no le tocaba nada, salvo la 
barra de torsión para bajarlo un poco. Al ita¬ 
liano el auto le encantó, me dijo: "me pia¬ 
che, vamos a hacerlo". Me preguntó si tenía 
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algún estudio de mercado. La proyección de 
la gente de Renault era de 50 o 60 autos por 
mes. Sin contrato, sin nada, me puse a mil 
por hora a modificar matrices, a construir 
otras nuevas. Pero al poco tiempo cambió la 
dirección de la fábrica, llegó Martínez de Hoz, 
la importación y se terminó todo. 

¿La fábrica de Balcarce era para los 
Renault Alpine II? 

En la época de los militares, me invitó el go¬ 
bernador de Salta a una carrera. Llevé un 
Tulia convertible y lo exhibimos en una plaza 
céntrica porque la idea era fabricarlo allá 
aprovechando la ley de promoción indus¬ 
trial. Se enteró Fangio y me preguntó: "si 
Balcarce te ofrece lo mismo, ¿venís acá?". Y 
le dije que si me daba la mitad iba. Así fue. 
Compramos el terreno y construimos la 
planta. La fábrica nació para hacer el Alpine 
II por eso me quedó tan grande después. 
Además de la pick up, ¿se hicieron 
otras versiones del Tu lleta? 

No, la pick up fue la primera. La hice con 
partes en plástico y chapa, con remiendos, 
para usar como base y desarrollar el mo¬ 
delo y la matricería, pero fue una sola. Lo 
mismo con la rural que también construí 
sólo una. La Tulieta salía con techo rígido o 
descapotable. 



¿La Tulieta fue inspirada en otro auto? 

No, no. La Tulieta es un diseño totalmente 
mío, por eso me felicitaron los de Ferrari en 
París, es todo original. Una vez me llamó fu¬ 
rioso un cirujano que me había comprado 
una Tulieta y me dijo indignado: "nos copia¬ 
ron el auto". Se vino al taller con una re¬ 
vista donde había una foto del Mazda RX7. 
¿Cuántos autos fabricó? 

No hace muchos años conté las tuercas de 
las ruedas originales Renault y según el cál¬ 
culo que hice me daba unas cuarenta Tulie- 
tas, más algunas que se perdieron habrán 
sido más o menos 50. 

Lo traigo a la actualidad. ¿Cómo sur¬ 
gió el Campomóvil? 

El Campomóvil surge porque somos creati¬ 
vos, a mí lo que me encanta es eso, crear y 
crear. En un viaje al campo con Juan Ma- 
nuelito Fangio, Luciano observó que cada 
vez que abrían una tranquera tenían que 
subir y bajar de la camioneta, abrir y cerrar 
las puertas de la cabina todo el tiempo, 
hasta que se cansó. Cuando volvió me dijo: 
"Papá hay que hacer algo, un vehículo para 
el campo". Así que empezamos a pensar, 
agarramos un motor, una caja, pero claro 
usar algo de serie es carísimo, además des¬ 
arrollan mucha velocidad, no es para el 
campo. Por eso se me ocurrió aplicar un sis¬ 
tema de transmisión hidráulico. Probé con 
una bomba de una dirección hidráulica que 
montamos sobre un camioncito. Construi¬ 
mos un prototipo y terminamos ganando un 
premio CITA, por la aplicación de nuevas 
tecnologías en transmisión, en la Exposición 
Rural. En realidad nos dieron el segundo 
premio, el primero fue para Zanello que pre- 

La nueva apuesta de Crespi: El Campomóvil, un 
versátil utilitario con innovaciones tecnológicas. 








sentó una caja secuendal. 

¿Lo están fabricando en serie? 

Sí, ya lo estamos fabricando. 

¿El vehículo es 100% nacional? 

No, el motor es Importado, pero el resto de 
los componentes es nacional, el camloncito 
es 90% argentino. El motor es un Briggs & 
Stratton norteamericano, naftero, no lleva 
radiador, va refrigerado por aire y es muy 
económico, no consume nada. La transmi¬ 
sión es totalmente nuestra, puede ser inte¬ 
gral o sólo en dos ruedas. 

Si se aprobara la ley que permite fa¬ 
bricar vehículos de bajas series, ¿po¬ 
dría haber un uso urbano? 

Pero ni hablar, seguro. Estamos todos em¬ 
pujando para que esa ley salga, pero yo soy 
el único que ya está fabricando. 

¿Qué producción anual podría hacer? 
No sé, no me puse a hacer números toda¬ 
vía, pero salen como tiro. Ya vendimos va¬ 
rios y tenemos algunos pedidos más. Dos 
nos encargó Fabricaciones Militares de Ro¬ 
sario. Hay entre ocho y diez funcionando y 
otros tanto en producción. En la playa tam¬ 
bién funciona bárbaro. Hay uno en Neco- 
chea y otro en el balneario "La Reserva" de 
Mar del Plata. En verano lo utilizan para le¬ 
vantar sillas, reposeras y sombrillas. Con la 
caja cargada a pleno y tracción en las cua¬ 


tro ruedas, anda por la arena sin proble¬ 
mas, barre toda la playa, hace de todo. 
Bagó tiene uno. Lo usan en el campo para 
darle de comer a los animales. Antes tenían 
un tractor y rompían un embrague por año. 
Ahora lo ponen en marcha y anda solo, no 
lleva embrague. 

¿Está pensando en otras variantes? 

Si claro, hay varios proyectos. Estamos 
construyendo una versión con caja volca¬ 
dora, pero tengo más ¡deas. Le quiero 
poner una aspiradora para barrer las peato¬ 
nales de Buenos Aires y de Mar del Plata. 
¿Está prevista una versión eléctrica? 
La estamos desarrollando. Ya se están fa¬ 
bricando las baterías de litio y tenemos un 
proveedor para el motor, todo nacional, in¬ 
clusive la presentamos en el concurso In¬ 
novar en Tecnópolis. Pero nos falta 
presupuesto para el desarrollo y por el mo¬ 
mento me urge pagarle al personal y man¬ 
tener la fábrica. 

¿Yademás del Campomóvil? 

Seguimos con los autos de fórmula y a prin¬ 
cipio de año me encargaron unas reproduc¬ 
ciones en escala del casco de cuero que 
usaba Fangio. Fueron trece en total, uno lo 
decoró Jorge Ferreyra Basso, el resto artis¬ 
tas de Balcarce. Los presentaron en febrero 
en la Fiesta Nacional del Automovilismo. §6 























Camión Argentino 


NG 2, el Arbus qu 

Aunque desarrollado dentro de una estrategia de 
crecimiento, el Arbus NG 2 fue víctima del cambio de 
orientación del mercado que afectó al sector de larga 
distancia al comenzar el nuevo milenio. 


n la segunda mitad de la década de 1980 A. 
y L. Decaroli S.A. puso en marcha el "Pro¬ 
yecto Arbus" un proceso de reconversión in¬ 
dustrial y administrativo que incluía el diseño 
y lanzamiento de una nueva serie de buses 
para larga distancia. El primer paso se ma¬ 
terializó con la construcción de una fábrica 
en San Luis, ubicada sobre la Ruta 7. 

Una de las decisiones de ingeniería más im¬ 
portante fue el abandono de los tradiciona¬ 
les propulsores Deutz refrigerados a aire y 
su reemplazo por otros más sofisticados pro¬ 
vistos por Mercedes-Benz y Volvo. 

El proyecto se inició en 1987 y dos años más 
tarde fue lanzado comercialmente el primer 
nuevo modelo, el Arbus 10. Las presentacio¬ 
nes continuaron con el Arbus 5 en 1991 y 
concluyeron con la nueva serie NG (Nueva 
Generación) en 1997. Esta serie estaba inte¬ 
grada por los chasis NG 2, NG 3 y NG 4, de¬ 
nominaciones en donde la cifra hacía 


referencia a la cantidad de ejes. 

El modelo más chico que iniciaba la gama 
salió de la línea de montaje de la fábrica 
de Ovidio Lagos al 4600 de Rosario en 
1998 y fue bautizado con el nombre de 
Arbus NG2 TI/449. 

El ómnibus fue configurado para servido de 
larga distancia con capacidad para el tras¬ 
lado de 43 pasajeros y un volumen de carga 
en la bodega de 13 m3. Su longitud era de 
11.775 milímetros y su distancia entre ejes 
de 6.630 milímetros. 

El chasis estaba impulsado por un motor 
Mercedes-Benz OM 449 A de cinco cilindros 
en línea de 9.973 cm3 y 251 HP de potencia. 
Estaba montado sobre el eje trasero. 

Tanto la suspensión delantera como la tra¬ 
sera eran de tipo neumático y disponían de 
sistema ASR. Por su parte, los frenos eran a 
tambor en las ruedas delanteras y traseras 
accionados por aire comprimido de dos cir- 
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e no fue 


aritos y con sistema de seguridad ABS. 
Curiosamente, la unidad fabricada por 
Arbus no fue carrozada por la empresa ro- 
sarina, sino que fue enviada a Brasil, a la 
planta que la empresa Marcopolo posee en 
Caxias do Sul, Río Grande do Sul. Allí re¬ 
cibió en agosto de 1998 una carroce¬ 
ría Paradiso 1150 GV (N° de serie 
89092) con 46 asientos, equipada 
con minibar, baño y equipo de aire 
acondicionado Carrier. 

La unidad en cuestión fue habilitada 
ante la CNRT (Comisión Nacional 
de Regulación del Transporte) el 
12 de noviembre del año 
1998. El plano original de 
esta unidad fue firmado 
por el Ingeniero de Marcopolo 
Rubén Bisi y debidamente aprobado por la 
CNRT con la firma de los Ingenieros Orlando 
Fernández e Iván Demczuk. 

El vehículo terminado fue adquirido por la 
empresa Aguila Dorada Bis y patentado en el 
año 2000 con el dominio CKK 795. Recibió el 


número de 
interno 20. 
Este ejem¬ 
plar es el 


único NG 
2 que se 
construyó 
y circuló 
por las rutas 
del país, en 
la práctica se 
trató de un 
prototipo. La 
fábrica priorizó los modelos de 
3 y 4 ejes debido a que el mer¬ 
cado de larga distancia se había 
orientado más a chasis grandes. 

El "Proyecto Arbus" entraría en una fase crí¬ 
tica a mediados del año 2000, cuando la cri¬ 
sis del mercado del transporte de pasajeros 
argentino hizo inviable su continuidad. §€ 
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Automovilismo histórico 


Detrás de un 
gran piloto, un 

gran preparador 

Con la creación de los imbatiblesW125, Rudolf Uh- 
lenhaut fue el artífice de la recuperación deportiva de 
Mercedes Benz. Su capacidad técnica llevó a lo más 
alto el prestigio de la buena estrella en los circuitos 
durante la década de 1950. 


s el infortunio de los grandes técnicos y 
directores de equipo como Victorio Jano, 
Aurelio Lampredi, Giovanni Savonuzzi, 
Gioachino Colombo o Rudolf Uhlenhaut 
haber quedado siempre a la sombra de 
los pilotos - Antonio y Alberto Ascari, 
Achiles Varzi, Tazio Nuvolari, Juan Manuel 
Fangio - a quienes ellos hacían ganar e hi¬ 
cieron famosos corriendo sus maquinas, 
sus creaciones. 


Uhlenhaut es un caso así. Nacido en 1906 
en Londres, hijo de padre alemán y 
madre inglesa estudió en Alemania mecá¬ 
nica de motores. En 1931 ingresó en la 
Daimler-Benz y en 1936 fue nombrado 
"Versuchsabteilung" (jefe de ensayos) 
cuando después de una mala temporada 
para Mercedes frente a los Auto Union se 
hizo necesario mejorar el W25 para ha¬ 
cerlo más competitivo. Entonces llevó va- 
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ríos coches y pilotos a Nürburgring y los 
hizo girar observándolos en sucesivas 
curvas. Después de tomar tiempos y re¬ 
querir la opinión de cada uno de los co¬ 
rredores, llegó a la conclusión que había 
que invertir la suspensión. En vez de sus¬ 
pensión dura y amortiguación blanda co¬ 
locó suspensión blanda y amortiguación 
dura. El coche se rebautizó W125 y de in¬ 
mediato empezó a ganar frente a los Auto 
Union y los Alfa Romeo. 

La ventaja de Uhlenhaut era que, además 
de ser el diseñador, él mismo manejaba 
los autos, era un excelente conductor y 
andaba en los ensayos a la par de los pi¬ 


lotos del equipo. Tanto es así que se 
cuenta el episodio que en los años '50 
tuvo con Fangio cuando en una charla de 
sobremesa el piloto argentino se lamen¬ 
taba que con el W196 no se podía bajar 
cierto tiempo. Uhlenhaut se levantó de la 
mesa vestido de traje y corbata, se subió 
al auto y realizó 3 segundos menos que 
Juan Manuel Fangio. 

Fue también Uhlenhaut quien en 1952 
construyó el primer Mercedes 300 SL, sol¬ 
dando en la cocina de su casa pequeños 
tubos de acero al cromo molibdeno hasta 
terminar el reticulado que fue caracterís¬ 
tico de lo que después se conoció como 
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^ RudolfUhlenhaut 



Sus obras cumbres: 300 SLR y Rennstransporter. Este último, un veloz camión con mecánica de 
300 SLR para transportar los autos de competición a los circuitos. 


"Flügeltüren" (Gull Wing). Sobre este cha¬ 
sis montó el motor del Mercedes 300 de 
calle potenciado. Este auto participó exi¬ 
tosamente en Le Mans y en la Carrera 
Panamericana (Méjico). 

La obra maestra de este hombre, que 
nunca tuvo un auto propio porque siem¬ 
pre andaba con autos de la fábrica, fue la 
puesta a punto del W196S (300 SLR), 
coche que dominaba como todos los vehí¬ 
culos de competición. Otro de sus gran¬ 
des aportes al automovilismo fue la 
aplicación de los frenos hidráulicos. 

Fuera del aspecto estrictamente deportivo, 
su realización más notable fue, en 


1954/55, el Renntransporter: un camión 
para el trasporte rápido de monopostos o 
coches sport de la fábrica a los circuitos. 
Tenía el motor de un 300 SLR, caja abierta 
de gran espacio y desarrollaba con carga 
hasta 170 km/h, lo cual le permitía cruzar 
los Alpes en cuestión de pocas horas. 

El original no se conservó. Al retirarse el 
equipo de la actividad, Uhlenhaut ordenó 
desguazar la joya. Se construyeron dos 
réplicas de este singular vehículo; una por 
la misma Daimler-Benz. 

Uhlenhaut se jubiló pocos años después 
del retiro de Mercedes de los circuitos y 
falleció en 1989 en Stuttgart.8€ 





























Restauraciones 

Lotus Seven 

Nota y fotos: José Passaniti 

V 7 


Resurrección de 
un Lotus Seven 

El Lotus Seven ha sido siempre un icono en nuestro 
país. Tal vez por la influencia que tuvo cuando un 
grupo de entusiastas tomó la iniciativa de fabricarlo en 
el país a principios de los años 70 con el aval de Lotus 
Inglaterra. Con el transcurso del tiempo, otros 
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Lotus Seven 
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I paso del tiempo es inevitable y a veces se 
hace necesario 'mimar' un poco a estos 
autos. En esta nota queremos mostrarles el 
proceso de restauración del piso de un Lotus 
Seven (ver Foto 1). 

El comienzo del trabajo no es más que el 
desarme del habitáculo para poder desmon¬ 
tar los componentes que se habían colocado 
originalmente. A comienzos de los '70 era 
habitual construir el piso en chapa galvani¬ 


zada, tal vez por su resistencia al oxido o por 
su acabado final. En algunos casos restaba 
simplemente a la vista o bien se le aplicaba 
sólo una alfombra de goma (ver Foto 2). 
Una vez que se extrajeron todos los panales 
de chapa, con la plataforma en su parte cen¬ 
tral totalmente al descubierto y teniéndose 
en cuenta que se iban a colocar panales de 
aluminio, se consideró conveniente colocar 
un travesaño adicional para que la zona del 

















reposapiés, tanto del conductor como del 
acompañante, no se hundiera por el peso de 
los tripulantes. Este travesaño vincula los 
tubos largueros del chasis y a su vez tam¬ 
bién sirve de soporte para la caja de veloci¬ 
dades (ver Foto 3). 

Al colocar el panel del piso por encima del 
travesaño se ubicó una pieza para la fijación 
del panel al travesaño la cual a su vez ofrece 
una 'traba' para el pie del piloto al momento 
de subirse al auto, evitándose patinar hada 
adentro cuando se usa calzado deportivo 
(ver Foto 4). 

Una vez resuelto la zona del reposapiés, lo 
único que restaba era fabricar los distintos 


paneles para cubrir toda la superficie com¬ 
pleta del piso e incluso la zona del respaldar 
de los asientos (ver Foto 5). 

Por ultimo se armó todo el interior e incluso 
fue montado el mecanismo de acciona¬ 
miento del freno de estacionamiento, que 
anteriormente no lo tenía (ver Foto 6). 
Obviamente que la restauración se considera 
totalmente terminada al momento de dejar 
otra vez el vehículo en "orden de marcha" y 
eso es lo que se hizo. 

Los trabajos de tipo manuales siempre han 
sido y seguirán siendo una expresión de arte, 
llevados a cabo con una pasión difícil de ex¬ 
presar en palabras. §€ 






































Juegos 



Manocontrol y Slot 



Permiso 



ara quienes recorrimos la infancia en los 
años 60 y 70 la pista de slot se ubicaba en el 
escalón más alto del podio de nuestros de¬ 
seos. Más accesible, pero no menos disfruta- 
ble, quedaba la competencia con autitos de 
plástico soplado, personalmente preparados 
con masilla y cucharita. 

Ambas actividades convivían. Mientras el slot 
se refugiaba en los hogares o clubes, los co¬ 
checitos inyectados ganaban las calles des¬ 
iertas, las cuales ofrecían un terreno fértil 
para el trazado de circuitos a pura tiza. Los 
juegos electrónicos lejos estaban de ser una 
amenaza al predominio de lo material, reser¬ 
vados a tiempos estivales, eran Rio accesi¬ 


bles para aquellos afortunados que pasaban 
sus vacaciones en la costa atlántica. 

Pero con el tiempo la actividad del slot fue 
perdiendo su esplendor y recluyéndose en 
clubes barriales. Peor suerte corrieron los au¬ 
titos soplados que se desvanecieron en el ol¬ 
ido con la excepción de algunos 
empolvados ejemplares reaparecidos en las 
.ferias de antigüedades. 

Cuando todo parecía definitivamente per¬ 
dido, un impulso insospechado y sorpresivo 
les está devolviendo la vitalidad. Para inte¬ 
riorizarnos sobre este fenómeno reciente vi¬ 
sitamos a Raúl Gurrado, propietario de RG 
Slots, quien nos recibió junto a su pista en el 


















Nota: Gustavo Feder / Fotos: Diego Abal-Federico Lavid 


Hay un lugar en el oeste de la ciudad donde está 
permitido jugar como chicos. Desafiando prejuicios, 
dos dilectos juegos de nuestra niñez están de vuelta 
para dibujar sonrisas en cómplices rostros adultos. 


R Club Social y Deportivo Villa Luro de la calle 
Bermúdez 536. Raúl comenzó con el slot en 
1982, con la excusa de sacar a su hijo de los 
juegos electrónicos que habían hecho furor 
al comenzar los años '80. Al principio fue sólo 
un hobby pero con el tiempo se sumaron sus 
amigos en grupos cada vez más numerosos. 
Las competencias se hacían en el garaje de 
la casa, pero las bullangueras pasiones po¬ 
nían en peligro la paz y convivencia familiar. 
Consiguió un espado en una parroquia 
donde funcionaba la Liga de Madres y 
tiempo más tarde en diferentes clubes. De 
su primera pista de madera y cuatro carriles 
de 2,80 metros por 1,60 hasta la actual de 
una extensión de 50 metros, pasaron 8 cir¬ 
cuitos. Las pistas se fueron profesionalizando 
con Innumerables cortes y extensiones. 

Para su construcción se utilizan paneles de 
aglomerado o melamlna a los cuales se les 
aplica una base de cuatro o cinco manos de 
color aluminio, preferentemente en pasta al 
aceite. Entre mano y mano se deja secar y 
se lija. Esta base le quita todos los poros a la 
madera y a partir de allí queda lista para la 
terminación superficial final con negro piza¬ 
rra o el color que cada uno desee. 

Como se corre con gomas de caucho sinté¬ 


tico y natural es preferible que la superficie 
de la pista sea lo más lisa posible para facili¬ 
tar el agarre. Las de caucho natural tienen 
hasta un 50% más de agarre lo cual se tra¬ 
duce en mayor velocidad en las curvas. 

El slot está dividido por categorías. La básica 
o promocional es la escala 1/32. En la actua¬ 
lidad la disposición del motor es en diagonal 
("Sidewinder") y no longitudinal o lineal 
como era tradicional. A la hora de competir 
sólo se trabaja en la puesta apunto del auto, 
en la relación piñón-corona-rueda. La prepa¬ 
ración queda a cargo del propio competidor. 
Cada chasis es sujeto a verificación técnica 
por parte de dos comisarios deportivos. La 
intención es ofrecer igualdad de posibilida¬ 
des tanto al experto como al novato. 

La categoría que le sigue en orden creciente 
es la 1/28. Es un desarrollo argentino sobre 
la base del 1/32. Adolece como principal 
contra de una falta grave de carrocerías, por 
lo tanto no compite en muchos clubes. 

El nivel siguiente es 1/24. Es la categoría 
más difundida. Sus chasis están construidos 
a partir de un chapón de acero con uno o 
dos movimientos y equipados con motores 
más potentes. 

Una nueva categoría que está ganando rápl- 
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damente un espado y despertando pasiones 
dormidas es la "Vintage". Está dirigida a 
todos aquellos que conserven alguno de los 
autos con los que corrían en la Infancia y 
adolescencia. Son chasis muy difíciles de 
controlar de entre 30 y 45 años, con ejes 
roscados, motor central, las cuatro gomas 
apoyadas y carrocerías de plástico muy duro. 
Hasta el momento se ha logrado reunir un 
interesante parque de 18 autos. 

En todos los casos se aplica un reglamento 
basado en los antecedentes de otros clubes, 
pero con algunos cambios consensuados. 

El rango etario de los participantes es am¬ 
plio, desde un chico de 8 años hasta un 
adulto de 68. Todos corren en igualdad de 
condiciones en grupos de entre 20 y 25 per¬ 
sonas por categoría. A pesar de la fuerte 
competencia que ofrecen los juegos virtua¬ 
les, las nuevas generaciones se suman a la 
actividad. Según cuenta Raúl, "el éxito en la 
competencia depende mucho más de la ca¬ 
pacidad de quien oprime el pulsador que de 
la preparación y velocidad del auto". No 
gana el que va más rápido sino el que des¬ 
pista menos. En una carrera, cuatro salidas 
de pista equivalen a una vuelta menos, espe¬ 
cialmente en las categorías de menos recu¬ 
pero de velocidad, donde hay una gran 
paridad en las prestaciones de los motores. 
A la hora de invertir en la preparación de un 


auto, el slot puede pasar de ser un hobby 
accesible a uno infinitamente caro, el tope lo 
fija cada uno. Por reglamento, en la pista del 
club la inversión no puede superar los $550. 
Los campeonatos duran entre tres y cuatro 
meses, por lo general son 20 carreras. La 
elección del tipo de carrocerías depende de 
cada clase. Para las más grandes se inclinan 
por los autos de tipo sport, el resto prefiere 
el auto de calle. La aparición de la categoría 
"Vintage" produjo un furor impensado por 
los autos viejos como las cupecitas de Tu¬ 
rismo Carretera, Renault Gordini, Fiat 1500, 
Fiat 128, e inclusive camionetas como Estan¬ 
cieras y Multicargas; hay una diversidad casi 
sin límites. Pero cada carrocería es para una 
categoría en especial. La presentación de los 
autos merece un párrafo aparte. Entre los 
aficionados hay verdaderos artistas que pin¬ 
tan detalladamente, en algunos casos llegan 
al extremo de reproducir al piloto y copiloto, 
lográndose una réplica a escala muy fiel. 

Manocontrol, ese viejo conocido 

Hace casi una década los autos de inyección 
soplada preparados con la técnica del relleno 
de masilla y la cucharita volvieron a correr. 
Difundida y organizada por el periodista Mar¬ 
celo Vivo, la actividad se concentró en el Par¬ 
que Rivadavia. El impulso manual de los 



\ El Manocontrol, un 
verdadero descu¬ 
brimiento para las 
nuevas generacio¬ 
nes (Izq.). Las esca¬ 
las son mayores 
que las de antaño. 

* Por ahora su des¬ 
ventaja es el par- 
ty que poco variado. 






Viejas cupecitas y otros clásicos de las pistas y calles argentinas reviven en la “Vintage” 1/32. 


autitos dio origen al nombre con el cual fue 
rebautizada la modalidad: Manocontrol. 

Para Raúl era como volver a empezar. Así 
llevó el campeonato de manocontrol al pla¬ 
yón del club de Villa Luro. Comenzaron a 
principio de año con un grupo de 15 perso¬ 
nas, luego se sumaron el bufetero, Integran¬ 
tes del centro de jubilados y los hijos de los 
participantes para quienes es un mundo que 
desconocían por completo. Ahora están más 
entusiasmados que los padres. Con relación 
al viejo manocontrol la preparación sigue 
siendo la misma. La diferencia está en la es¬ 
cala, los autos actuales son más grandes, los 
chicos no se fabrican más. 

Además, antes a los autos chicos se les qui¬ 
taban las ruedas delanteras, mientras que en 
los actuales se mantienen las cuatro. La cu- 
charita sirve para darle dirección, para que 
se mantenga derecho en los tramos largos. 
Según el reglamento, consensuado por los 
participantes, el reparto de pesos está libe¬ 
rado. Algunos colocan la carga adelante, 
otros atrás y otros lo reparten en forma equi¬ 
librada sobre los dos ejes. Lo único que se 
regula es el peso, con un máximo de 800 
gramos y un mínimo de 400. Los autos se 
pesan en una balanza antes de cada carrera. 
La escala, por el momento, también es libre. 
En el manocontrol no hay autoridad de pista, 


se autorregulan los participantes. Se está 
desarrollado un campeonato de prueba con 
un parque de 26 autos. Son seis fechas dis¬ 
putadas cada mes y medio y de acuerdo a la 
respuesta del público se verá si se hace uno 
más extenso. La competencia es muy pareja. 
Una salida de pista, un turno perdido puede 
implicar relegar cinco lugares. No todo radica 
en la fuerza para empujar los autos, sino en 
las estrategias para recorrer cada sector. 

Por el momento no existe variedad de mar¬ 
cas, sólo se consiguen Falcon y Chevy de Tu¬ 
rismo Carretera. Los autos son económicos y 
la preparación es muy sencilla. 

Las dos actividades se han ganado un lugar 
preferencial dentro de la agenda del club, 
aunque su crecimiento todavía encuentra 
como obstáculo principal el prejuicio de quie¬ 
nes sostienen que jugar es sólo cosa de chi¬ 
cos. Al respecto, Raúl nos cuenta: 'Yo les 
digo que vengan y miren, que no es tan así. 
Lo que buscamos es divertirnos con un 
grupo de amigos, venimos a desenchufarnos 
de los problemas laborales, familiares y per¬ 
sonales. Un buen piloto de slot y manocon¬ 
trol debe tener como principal requisito 
buena onda, estar dispuesto a integrarse y 
divertirse. Cuando se integran al grupo, los 
prejuicios desaparecen". 

Sí, estamos grandes para jugar, ¿y qué? 8€ 







Exposiciones 




EMAQH AD1MR A 2013 


chos vis 
con una dis 
facilidades q 


una accesibilidad compleja, 
istida políticamente por mu- 
y algunos expositores, pero 
Oibilidad de infraestructura y 
promete. Bajo estas cir¬ 


cunstancias (con nueva fecha también) se 
desarrolló una expo que suele mostrar la 
tendencia en lo que a tecnología de pro¬ 
ducción se refiere, y que en esta oportuni¬ 
dad contó con un invitado de lujo: la 
































a tradicional exposición interna- 
cional de la máquina herramienta 
cumplió cincuenta años y organizó su 
cita bianual en el Predio Ferial del 
Bicentenario en el complejoTecnópolis. 


Cátedra de Tecnología Ing. Louzau de la 
carrera de Diseño Industrial de la Universi¬ 
dad de Buenos Aires. 

Y la representación no defraudó pues se 
expusieron doce prototipos desarrollados 


por alumnos y profesores en los últimos 
cuatro años. La organización facilitó un ge¬ 
neroso lote para erigir un stand con cuatro 
frentes en una excelente ubicación, por lo 
que nadie quedó ajeno a lo que se mostró. 


















Se pudieron ver y tocar tanto vehículos 
eléctricos, como propulsados a tracción 
muscular, máquinas herramientas, y apa¬ 
ratos de rehabilitación o de ejercicios con 
sobrecarga; además de maquetas e Ilustra¬ 
ciones alusivas a los proyectos del curso su¬ 
perior de Tecnología, el último año que se 
cursa la materia, luego de conocer sobre 
materiales (primer curso), procesos de pro¬ 
ducción (segundo curso) y mecanismos o 
sistemas (tercer curso) 

En cinco días de exhibición se pudo comu¬ 


nicar cara a cara a interesados y curiosos 
todo lo referido a cómo es desarrollar un 
prototipo de diseño Industrial con toda su 
componentística (tanto la estándar como 
aquella diseñada para tal fin). En simultá¬ 
neo, en el fabuloso auditorio La Nave de las 
Ciencias, se ofrecieron conferencias y cla¬ 
ses abiertas de diseño Industrial y tecnolo¬ 
gía por medio de profesores de la UBA y de 
diseñadores que lideran estudios de diseño 
de punta. Por si fuera poco, los prototipos 
en exhibición estática del stand, aquí co- 



















braban vida pudiendo ser conducidos por 
el público asistente, tan heterogéneo pero 
igual de entusiasta. Hubo desde exposito¬ 
res, hasta alumnos de escuelas secunda¬ 
rias técnicas de todo el país (más de uno ha 
decidido continuar estudiando diseño in¬ 
dustrial en la universidad al ver la capaci¬ 
dad de transformación y concreción de las 
ideas que posee esta carrera) 

En síntesis, una fiesta de diseño en EMAQH 
ADIMRA 2013 y con la promesa de ver más 
en próximas ediciones. Un éxito que se vio 


reflejado en contactos, acuerdos y nego¬ 
cios que fueron posibles gracias a la pre¬ 
disposición de los organizadores. Ellos 
conocen lo que se produce en los centros 
de estudio y también están anoticiados 
sobre la visión corta de algunos de sus di¬ 
rectivos que, sea por incompetencia o por 
ignorancia, prefieren que la producción 
académica de la universidad pública per¬ 
manezca encerrada y oculta a la sociedad. 
Aquella que sostiene (y demanda) lo que 
los futuros profesionales pueden aportar. 
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Consultas e inscripción: www.autohistoria.com.ar 

autohistoria@gmail.com 









































